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INDHOLD : Stenbrostillassers Lkostende. — Ifaglig veitilsyn. — Essen-
asfalt. — Swerbestemmelser for motorvognkjering. — Personalia.

JAN. 1925

STENBROSTILLASERS KOSTENDE.

Av overingenior E. N, Morgen.

stenbroprojekter har
at ha en oversikt

Ved behandlingen av
Jew ofte folt savnet av ikke

over stillasenes kostende under de forskjellige
prisforhiold, idet de ulenlandske erfaringer her

er meget knappe, og heller ikke uten videre kan
overfores paa norske forhold. Da stillaskonstruk-
sionenoe ved stenbroer som Dbekjendt spiller gan-
ske stor rolle ved wvalg mellem fPorskjellige al-
ternadive disposisjoner, o0g en detaljert bereg-

2. Storstromianen bro i dust-Agder fylke.
Lysvidde 32 m, kjorebredde 3,6 m, pilforhold

1

o
i)

» bygget 1915, Hwvwelvmur 110 m* og hvalv-

¥

o

flate 127 m°. Den storste del av stillasen er ut-
fort som spreengverk med underliggende jern-
bjelke, resten som fast og direkte understottet

Sehemalish Bids af Stilladsel.

3

3[

L

HMaalesloh.
5

10 “Sm

3

Fig. 1. Merk bro.

ning herav kreever meget arbeide, anser jeg det
onskelig at fua samlet de spredte erfaringer som
sikkerlig haes rundt omkring. Som en begyn-
delse hertil skal jeg nedentor faa meddele endel
cri‘uringsresult.ntey‘ vaesentlig fra utforte sten-
broer i Aust-Agder fylke, idet dog bemerkes, at
dette materiale er altfor lite til at gi mere al-
mengyldige resultater. Til grund for behandlin-
wen ligger folgende brostillaser, for hvilke der
foreligger detaljerte opgaver.

1. Mwrk bro i Sor-Trondelag fylke (kir. «Med-

‘5 g idirektor - 1 — 1903).
delelser fra Veidivektoven» 1 il. 03)..
Lysvidde 30 m, kjorebredde 3,4 m, pilforhold

'Glb'_’ Dyeget 1808, Hvmlvmur 136 m® og hvelv-
flétte 109 m® Siillasen er triangelformet, tast

stillas paa pwler wed sekundart streeversystenl.

stillas. Der anvendies transportstillas med lepe-
kran, men utgiftene hertil er ikke medregnet.

3. Adamjfoss bro i Aust-Agder fylke.
2 spand a4 40,5 m lysvidde, kjerebredde 4 m,

1
pilforhold 6.5 vesentlig ferdigbygget i 1919.
Hvelvmur 183 n’® og hvelvilate 169 m* for hvert
spend. Samme stillaskonstruksjon som for Merk
bro, idet dog stillaset for det eme sp@nd Ogsaa
blev benyttet for Lygningen av det andet spend.
Da vanddybden i det sidste spend var mindre,
og bunden der bestod av fjeld, kunde de fleste
beeler efter at vare kappet benytles paa nyt.
Transportsiillas anvendt, men behandlet serskilt.
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4 Segesiu bro i Aust-Agder fylke (bygdeveisbro).
Lysvidde 18 m, kjerebredde 2,6 m, pilforhold

1
=296 bygget 1919. IHvelvmur 47,5 m® og hvalv-

flate 75,24 m* Stillasen er veesentlig konstruert
som et enkelt spreéengverk med stor heide. T ta-
bel I er angit forbruk av trae- og jernmaterialer
samt medgaat arbeidstid for ovennavnte stillas-
konstruksjoner. ’
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(0] — samlede omkostninger i kr.

H = hvelvimur i m?

m — pris pr m*® temmer.

1y = == 34 realisert.

1, = —a— skaaren last.

1, = U — g realisert,
¢ — pris pr arbeidstime.

J -= jernpris pro kg

J — —e— realisert,

Fig. 3. Storestrsmmen bro.

hvaeIlwtx;l\]l)gl 111 er dis;e opgaver beregnet pr m’
P _Vfl‘lOr man faar cn enkel bhasis for
forte 1)1»eg\}ll1}lbhll}ed audre broer. Bfter endel ut-
LT 1‘u§1’ “VOI‘ ogsaa hvwelvilaten og over-
menng-niu;«ren“erb?égttftoﬁf”i grundlag for sam-
=S4, ¥ C ‘es W
den anvendte fl'emg'angsm;:utctaﬂsglfitesle::;llt‘it’ B
beste 1'esul_tater. Saavidt sees, er Ogsuacdebll t=db
lzmd§ke _eriaring‘cr mest ordnet paa denne nl}u:tm
. En formel for de samlede nettoomkostni‘n 3 e.-
for et hwwelvstillas (ekskl. transnortstillas:) \rn&gl
kunne faa folgende utseende: &

O=H[«(Ti+Tv) + o (= T)+ g (J+T) 43¢/ (1)

fivor bokstavene har folgende betydning:

@

2y
g
l.l
1
/

1 — koeflicienter, se tabel Il

Stillasens kostende ulen realisasjonsveerdi vil
bli felgende:
O=H((,T, + «, T, +3J 4+ ¥ t)’ ) .(2:)

“Swetler man materialenes 1'eahs'us_lons reerdi til
det halve, som i almindelighet vil vare noksaa
rimelig, faur man folgende:

T 7. J

o H(al-g FIPRE.: SEWS SR (3.)

Sattes videre prisen paa skaaven last til det
dobbelte av tommerprisen, hvilket ofte paa grund



TABEL L
Forbruk av trematerialer og skruer for samtlige stillaser.
Tgmmer Skaaren last Skruer Arbeide
Bro e TR _ Antal 58 Anmerkning
m* [akr|1m|akr Im | s [ 1m il \_l L8 U ?a]t a kr
pr w? m® | 1m| st | kg | st | kg |timer
| : )
Merk . . . . . . .. 43,5 | 19,20/ 1100 | 0,79 | 25 11,4 | 1407 | 29. 0,23 | 480 817 1,5 | 035 | 3164 | 0,30 | Ikskl. swenkningsanord.
Storstrommen | 492 | 2530 1250 | 101 | 25 | 21,2 | 1748 | 53200 036 | S10| 768 | 1,5 | 0,27 | 6274 | 045 | Inkl, =
Aamfoss . . . . . . . . 92,4 | 22,40| 4000 | 0,57 | 43,4 | 27,6 | 3362 | 62,20/ 0,30 [ 918 | 1309 [ 13| 0,30 [13107 | 0,50 | Inkl. —
Sagestu . . . . . . . . 15,0 | 500 6,0 | 600 150 830 | 1,26
TABLEL II.
Forbruk pr m® hvelvmur for over- og understillas.
Tree m? Jern ky Arbeide i timer
3 Hveelv o — S i
O 3 i Lo = = iy 4 = £ Sum
m Tom- | or | Sum ISkruer H.mn- =5 Bjel- | Pewle- Sum % % N'ed-
mer | oot gest o ker | sko i 2 | rivo
Merk o oz = % 136 0,320 0,084+ | 0,404 | 6,00 1,47 7,47 19,4 4,2 23,6 *) Vanskelige forhold
Storstrgm 110 0,314 | 0,098 | 1,412 430 | 2,1 39 63,0 73,3 356 | 8,5 44,1 %)| med forsering under an-
Aamfoss, Isp . . 183 0,273 | 0,088 0,361 4,9 1,9 13,6 | 0,55 {2095 | 6,9 | 187 | 4,8 30,4 vendelse av usvede folk.
—  flytn, . 183 | 0,007 272 02| 26 | 128
Sagestu . . . . . . 47,5 | 0315|0126 | 04 | 3,50 13 | 45 17,5

aN
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av transportforholdene for den skaarne last kan
passe, faaes folgende enklere formei:

O=H

(4.)

7 » " _

21 (“x‘l‘Jf‘z)'f"ﬂ“z— ¥
Med hensyn til koefisientene bemerkes: ¢, og

oy for tree synes efter det foreliggende at vare

noksaa Lkonstunte for de behandlede stillastyper

T

3

Nr. 1

for steubrostillaser efter de nmvnte formler un-
der forutsatining av en traepris av kr 23, en jern-
pris av kr 0,35 og en timefortjeneste av kr 0,35
under almindelige forhold utgjore fra ca kr 13
til kr 19 pr m® hvaelvmur og efter de nuvicrendo
piisforhold: kr 50 for tre, kr 0,70 for jern og kr
1,25 pr time — Irh ca kr 35 til kr 5 pr m'
hyvielvmur.,

Som foran  nevnt  forutswietter de anforte
formier et traeforbruk av 0,4 m* pr
m® hveelviiur. Utregnes jernforbru-

ket og arbeidstiden i forhold hertil
fuaes 15—25 kg jern og 4080 timer
prom® tree, Under jernforbruket er

da kun medtat skruer og sienknings-
indretninger. Til sammenligning her-
med angir de utenlandske erfaringer
ct tricforbruk av 0,2—0,5 %, et jern-
forbruk av 15—40 kg pr om® samt 40
—55 arheidstimer.

FFor transportstillasets  vedkom-
mende kan vanskelig angies noen be-
stemit opgave, da disse ikke staar i
noe¢ bestemt forhold til broens stor-
relse. Som holdepunkter kan dog wn-
fores, at for Storstrommen bro, hvor
transportbuanen kun var dobbelt saw
lang som broens lysvidde Yaues
O = 1L (6,065 T 4- 0,9 J -+ 8 t.) (8.)
mens disse utgifter for A:unfoss bro,

Fig. 4. Aamfoss bro.
cg passende kan samttes til henholds-
vis 0,31 og 0,09, tilsammen 0,40.

p lfor jern antaes at kunne smties
lik 4, for storre broer til 5 og hvor
senkningsanorduing av jerm aunve:-
des, 1il 7.5 wmed tilleeg for specielic
jerndeler, som heengestenger, bjel-
ker, peaelesko ete. Salgsveerdien for
saadanne ekstra jerndeler kan dog
let bhli anderledes end ovenfor anfort
(% part), hvorfor hensyn hertil maan
taes i forn:len.

» for timeverk for mindre, enkle
kounstruksjoner antaes at utgjore 17,
for steorre broer med pelestillas og
s@nkningsanordninger av jern 25, un-
der vanskeligere forhold 32. Hoiden av
understillaset spiller selviplgelig 02-
saa adskillig rolle for koetficienteue.

Tudfores nu disso vaerdier, faar
man telgende:

OL="H 02 T + 2 J + 17 t.) for
mindre broer, (5.)

O=H 02 T + 35 J 4 25t) for sterre
?élojl med peelestillas og sankningsanordning av
. 6.)
brocg- =(Fl (0,25:1‘ —4- 5 J L 32 t) for storre
under vanskeligere forhold. ‘ (7.)
beltgm[il;ii })igfli_g..ctlepten for T og J til det dob-
en o oos OMkOSIningene uten hensyn til reali-
sasjonsveerdien. Istedet for 17, 95 og 32 timer
kan man om enskes indfore 9, 3 o 4 ‘d—':l"sve;l'

a imer Coefficient 3% o3 )

(@ 8 timer). Koefficientenes vaerdi vil forovrig
ff)l'st n@rmerce kuunc bestemmes naar der i‘or«f’-
ligiger et wumiere rikholdig materiale til bednni-
melse herav, og vil disso selvfslgelig variere ef-
ter forholdene paa stedet.

Efter prisene for krigen vil omkostningene

hvor disse stillaser hadde en bety-
delig storre lwengde — vel 8 gauger
lysvidden tor det ene spiend — ut-
aiorde:

O =1I (0,16 -+ 2,0 J + 10 t.) 9.)

Fig. 5.

Aumfoss bhio.

Med almindelig realisasjonsveerdi vil som for
koeffieinten for T og J kunne sattes til halv-
parten av det ovenfor unferte. Med hensyn til
forbruk av jern og arbeidstid i forhold til t{ra-
forbrukel vil man formentlig i almivdelighet for
suadanne konstruksjoner kunne benytte formelen
for mindre broer.

Som nwmevnt blev det samme stillas benyttet
for begee spend ved Aamfoss bro. Flytningen
inklusive nedrivningen, elfterat ogsaa det andet
spieud var ferdig, krasvet endel nye peeler, nyo,
solide pwlesko til faste for 1)aelene.p:xa fieldbund
samt arbeide, saaledes at omkostningene androg
til '

O =H (0007 T + 27 J + 128 t) (10.)



Nr. 1

som kan omswmttes til realisasjonsvierdi som for
angit. Stillasarbeidet fordelte sig gjiennemsnitlig
med eca */: paa opswetningen og '/, paa nedriv-
ningen. Ved nervierende anledning vil jeg ikke
tilbakeholde den bemerkning, at det sikkert wvil
vere av meget stor okonomisk betydning at faa
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offentliggjort det rike erfaringsmateriale som
foreligger rundt omkring, ikke alene i veivaese-

net, men ogsaa i de andre etater, i en oversiktlig
og bearbeidet form. Ved alle arbeidsutgifter bor
anfores de medgaatte timeverk.

Sa

gestu bro.

FAGLIG VEITILSYN.

Overingenisr J. Sunds foredrag

Til bedre fonstaaelse av veitilsynet, d. v. s.

den direkte kontrol med veivedlikeholdet, vil vi
rette  blikket tilbako paa utviklingen av detite

slags veiarbeide og i store track betrakte det, fra
vi fik vor forsto kjorevei for 300 aar siden. I.ov-
givningen paa detie omraade var da omtrent som
paa Magnus Lagaboters tid i hans landslov for
650 aar siden. Veivedlikeholdet bessrgedes utfort
av almuen som naturalarbeide under tilsyn av
fogder, sorenskrivere og lensmaend. Iorholdene
var naturligvis meget primitive og vedblev at
vaere det en lang tid fremover, dette tiltrods for
den opstasing av administrasjonen, som fandt
sted 1 midten av det 17. aarhundrede ved ansmt-
telse av genecralveiintendant, generalveimestre
og veimestre. Endnu saa sent som i midten av
det 18de aarhundrede kunde de fleste landeveier
om sommeren alene rides.

I'ra dette tidspunkt begyndte dog utviklingen
at ta mere fart, idet der i slutningen av det 18de
og begyndelsen av det 19de aarhundrede bygge-
des en rakke viktige veier baade i det sonden-
og det nordenfjcldske. En nedvendig konsekvens
av denne utvikling var da veiloven av 1824, som
samler alle de dagjzldende sproedte bestemmelser
og fastslaar en fast ordning saavel av selve vel-
vedlikeholdet som tilsynet o2 den videre admini-
strasjon. Saavel denne lov som den seunere vel-
lov av 1851 fastslaar natwralarbeidet med sin
rodeinddeling og veistykinddeling, og administra-
sjonen skulde for samtlige veiers vedlikehold
henlegges under amterne. Amtmanden kunde til
sin hjelp anta en eller flere veiinspekterer og
forevrig benytte sig av lensmwmndene og rode-
mestrene som tilsyn. For sin tid var dette gjen-
nemgaaende en god ordning. Naar man senere

ved veiveaesenets jubilceum, 10. desember 1924.

gnart kom til erkjendelse av, at den tekniske
medhjelp, som veiloven anviste amtmeaendene, var
utilstreekkelig og Stortinget derfor allerede i 1857
gik med paa at bidra til flere amtsingeniorer
med teknisk utdannelse, saa var dette naturlig-
vis ikke begrundet i det almindelig lovbestemte
vedlikeholdsarbeide, men i de kommunale nybyg-
nings- og omlaguingsarbeider. Det samme kan
til en viss grad ogsaa sies om tilleegsloven av
1893, hvori aapnes adgang til fwellesstyre av sta-
tens og amtets veiveesen. Det var den egentlige
veibygning det isar gjaldt at tilgodese. Man var
nemlig ikke kommet lengere i opfatningen end
at veivedlikeholdet ansaaes som et underordnet
arbeide der kunde utfores og forstaaes av snart-
sagt hvemsombhelst, der kunde fore en spade.
Dog skulde denne omstendighet med felles-
styre faa stor betydning. ¥Fra denno tid begyndte
nemlig forstaaelsen av et rasjonelt veivedlikehold
og ct faglig veitilsyn at treenge gjennem, og det
cr ikke tvil om at den omstiendighet, at et feelles-
styre med statens veiviesen efterhvert gjennem-
fortes i alle amter, i hoi grad bidrog til at vekke
interesse for veieues vedlikehold. Man maa erin-
dre, at statens veiviesen hadde en stab med vel-
utdannede og erfarne ingeniorer, der som byg-
mestre av vore chausseer sat inde med kund-

skaper og erfaringer som kunde fruktbargjoeres
for vedlikeholdet. I virkeligheten var det en

overordentlig stor og viktig sak det gjaldt, storre
end de fleste hadde tmnkt sig muligheten av.

Transportutgiftene wved landeveistransporten
var ¢ 1920 lavt beregnet til ca 170 millioner Ekro-
ner. Det er klart, at et saadant belop maa gve
en overordentlig stor indflytelse paa vor samlede
okonomi og utgjere en ikke liten del av prisen
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paa vore varer. Kun en forholdsvis liten del av
belopet falder paa utgiftene til vedlikeholdetl, mmen
desinere paa landeveiskjoringen og redslkapsslilet.
Da utgiftene til landeveiskjoringen og redskaps-
slitet i en vesentlig grad er avhivugig av vei-
vedlikeholdet. vil det uten videre forstaaes hvad
det her gjaldt — det gjaldt om at finde den for
de forskjellige forhold mest hensiktsmessige form
for vedlikeholdsarbeidet og dermed maaske spare
millioner paa kjeringen, og man indsaa nu ef-
terhvert at wvedlikeholdsarbeidet var en ingenior-
kunst, et arbeide som fordret den hoieste grad av
indsikt og erfaring. Jeg tror det i denne for-
bindelse kan veere paa sin plas at n®vne spe-
cielt et navn, nemlig tidligere amtsingenieor, da-
veerende overingenisr og senere veidircktor Jo-
han Skougaard. De fleste av os Ikjender til
det store og interesserte arbeide, som herr Skou-
caard har utfort for at fremme forstaaclsen av
et planmeassig oz rasjonelt veivedlikehold, set fra
teknisk eskonomisk synspunkt.

En av de ting som virket serliz hemmende
paa utviklingen av et rasjonelt veivedlikehold —
og herom var der fuld enighet paa alle kyndige
hold — det war naturalarbeidet. Saalenge for-
holdene var smaa, med liten og let trafik paa
veiene, kunde det vere bra og det hadde den
fordel, at kontantutlegget blev lite. Men paa
veier med stor og tung trafik, hvor det stadige
pass av veibanen er av storste betydning, der
blev det mere og mere utaaleliz og det maatte
derfor paa saadanne veier fremstille sig som en

Lydende nedvendighet at ansaette faste veivok-
tere. Ganske vist var der allerede fra 60-aarcne

ansat et faatal veivoktere neermest som spredie
{iltak og i den né&vnte tillegslov av 1893 hlev
der aapnet adgang til ogsaa at overdra til disse
faste veivoktere i sterre cller mindre wutstrak-
ning det lensmand og rodemestre paahvilende
veitilsyn. Der giores altsaa ikke noen foran-
dring med hensyn til naturalarbeidet, der forut-
seettes at hestaa som tidligere.

De ydre betingelser for et rasjonelt veived-
likehold var derfor fremdeles mindre gunstige og
de unheldige folger bhlev stadig mere fremtr:edende
eftersom trafikken sekedes, og da endelig anto-
mobilen i begyndelsen av aarhundredet holdt sit
seierrike indtog og revolusjonerte landeveistra-
fikken, blev den sidste veilov awv 1912 en nodven-
dighet. Som bekjendt forutsetter denne lov, at
veivedlikeholdet 1 almmindelighet skal utferes ved
leiet arbeide og at arbeidet helt eller delvis skal
utferes av veivoktere. Dog ecr der fremdeles ad-
gang til at benytte naturalarbeide i visse tilfel-
der efter bhesluining av vedkommende herred.
Dette gjelder saaledes kuu veier som vedlikehol-
des av herredskopununen.

BWen nuverende veilov av 1912 opretholder det
konmimunale (fylkeskommunale) selvstyreprincip
paa veivedlikeholdets omraade — de saakaldte
statsveier undtat — og vedlikeholdet av alle of-
fentlige veier med ovennevnte undtagelse fore-
slaaes av et fylkesveistyre paa 3 muand med Fyl-

kesmanden som selvskreven formand. Arheidet
ledes av teknisk utdannede ingeniorer med on
overingenier i hvert fylke som fagehef. Noen

centrala_administmsjon paa dette omraade fornt-
setter ikke loven, trods den aapner adgang til
at overfere en del ay vedlikeholdet paa staten o
trods hestemmelsen i1 den samtidice antomobillov
om anvendelse av _zmt.omobi]avgi'ften til  veived-
likeholdet. Saavel 1 disse som i andre hensecn-
der mener jeg, at dette er en mangel ved loven
Trer opnaacs ikke den enskelige fasthet og enhet
i a,dmijﬁstrusjo'm’ﬂy.m(esom der savnes et samlet
organ for samarbeide og ledelse av utviklingen,

Pet hele blir spredt oz {tilfaldig.
err maaske den almindelige
leiet  arbeide med faste
Ganske vist findes der
(ca 25 pet.), men denne
bentlig cfierhaanden.

et vikligste
aiennemforelse  av
arheidende  veivokicere.
endnu cndel plik{arbeide

procent synker forhaa-
Med hensyn til det nnder-

ordnede veitilsyn indforte loven av 1912 forsaa-
vidt en s¥siemiendring, som den aapner adgang

til at overdra tilsynet til andre end lensmandene
i alle de distrikter som har skiftet lensmand efter

den nuvaerende veilovs ikraftirieden samt ogsaa
i andre distrikter, hvor mindelig ordning kan
opnaacs.

Naar veivedlikeholdssporsmaalet og derunder
ogsaa veitilsynet nu cr mere bhriendende end no-
ensinde tidligere i dette land, san skyldes det
iklke nogen reaksjon efter en forfaldsperiode med

hensyn pua denne del av vort kommunikasjons-
vesen. Det som eg foran kortelig har anfort an-

gaaende lovgiviingen paa
cn — omend sakte — san dog jevnt stigende uf-
vikling og forstaaelse av deffe sporsmaal, og
naar vore veier idag ikke staar paa hoide med

detle onmmraade viser

veiene i mange andie kulturstafer, saa skyldes
dette mindre mangel paa forstaaelse hos myn-

dighetene og lovgivningsmakten end def skyldes
pkonomiske faktorer som i vort land med de for-
holdsvis store distanser og tvnd bebygeelse har
maattet faa sterre og mere avgjerende betyvdning
end i andre land som er guustieere stillet i saa
maate. Grunden til at veivedlikeholdssporsmaa-
let nn er sarliec akiuelt hos os er selviolgelig
den at vi forst i de senere aar har hat noen au-
tomobiltrafik av betvdning. Detie i forhindelse
med den skonomiske depresjonsperiode, som vi
nut bhefinder os i, har gjort det klart for alle
interesserte, at de samle metoder o midler ikke
laanger er tilfredsstillende. Den nuva2rende maro
intense trafik paa veiene efterat antomobilen cor
blit et almincdelig befordringsmiddel, krever be-
dre vedlikeholdie veier, og kravet har saamegel
storre vekt, fordi hilene er helagt med betydelice
skatter oz avgifter. Pan den anden side er det
fremdeles landbefolkningen som betaler den langet
overveiende del av veivedlikeholdels kostende, oz
{ra denne meget sfterkt inferesserte part stilles,
som rimelig er, et ikke mindre sterkt Lkrav om
hesparelse og indskrenkning av omkostningene,

Saa blir opgaven for os, som steller med disse
siker, at finde maater og midler til at imote-
komme disse krav indenfor hevilgningens ramme
og under riktig vurderen av kravenes hetyvdning
i almen henseende. Opgzaven or ingenlunde lot
at lose paa en helt ut tilfredsstillende maate. Det
cr paa flere punkter der i gna maate hor hitfores
cn @ndring i de hittil gjengse forhold. men jeg
skal her kun komme ind paa et punkt, nemlig
weitilsynel, oz undersoke om dette tilfredsstiller
tidens fordringer cller om forandringer hor hit-
fures og i saa fTald paa hvilken maate. Den nn-
vierende ovdning med lensmi:irndene som tilsyns-
maend er som jez tidligere har nmevnt opretholdi
fra den forste tid veiene kam under offentlig ad-
ministrasjon og er saaledes flere aarhundyeder
gammel. Denne alder vicer at ordningen for sin
tid har virket tifredsstillende. Saalenge tilsynets
arheido hovedsakelig kun hestod i et par ganger
om aarel at beordre de veiarheidspliktizge nt paa
arbeide paa sine veistykker samt kontrollere nt
de paabudte arbeider blev utfert. — saalanse
var det neppe mulig at finde en bedre ordning.
T kraft av sin sociale posisjon i byeden sat lons-
mendene inde nied forutsainingen for at Taa sine
ovdrer 7respektert. Noen fagmassighet 1 utfo-
relsen av veiarbeidet kunde det maturligvis ikke
bli tale om, oy selv om tilsynsmanden hadde ve-
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ret 1 hesiddelse av noen swerlig fagkundskap paa
dette omraade saa tillot vedlikelhioldssystemetl ikke
cen osaiudan fagkundskap at komme til sin ret.
Hvordan passer saza ordningen fror de nuviv-
rende forhold? Som jew tor har uttalt er det i

almindelighet illke gjiorlig ved det gamle vedlike-
holdssysiem — naturalarbeidet — at holde en vei
med viderve trafik i god stand. Endnu mindre lar
det sig gjore, naar det gijwelder sterkt trafikkerte
voier. Det er det jevnlige, daglige, tilsyn med re-
parasjonecr av smaaskader og lorebyegende arbei-
der som kreeves i disse tilfaclder. Og dette er nod-
vendig baade for at hindre odelivegelse av veien

ce av hensyn Gl trafikken. Dette stadige pas
kreever arbeidshjelp som san at si daglig maa

viere 1 oaktivitet. Forst og {remst veivokierne og
ved de mere swesongniessige arbeider desuten 1il-
feldig leiet hiwelp. Paa den langt overveiende del
av landets veinet er trafikken nu saa stoi at ved-
likcholdet man ske — og sker — paa denne maate.
Det vil si, at det set overet for det hele land, er

en meget stor arbeidsstyrke 1 virksomhet med
vedlikehold av veiene, og det direkie kontanie
utlivg til disse folk beloper sig aar om andet {il
meget betydelige belop. Vil man sikre sig tuld
valuta for disse ullweg saa maa man torst ow
fremst sorge for 2 ting, nemlig at de arbeider
som Dblir gjort blir utlort paa riktig maate e
at arbeids{iden blir fmldt atnyttet. Desuten: Det
cr 1 Torholdenes medlor blit nodvendig 1 stadig

storre utstraekning at anvende maskinel drift ved
veivedlikeholdet. Utviklingen hertillunds er dog
endnu forsaavidt saa at si 1 sin begyndelse, men

jeg er ikke i tvil om at utviklingen her hos os
vil gaa som 1 andre land som staza foran os paa

dette omraade og hvor veivedlikeholdet utfores
cmtrent utlelukkende ved hjmlp av maskiner.
Alt dette betinger en ledelse som har den nod-
vendigo erlaring og indsikt paa ommraadet og
som kan foreta den nodvendige kontrol. Det siste
er for tiden ikke det mindst viktige i denne sak.
Hermed er vi inde paa veitilsynets opgave ow
sporsmadalet er om denne opgave kan loses ved
hicelp av den gamle {ilsynsordning. Hyad kra-
vel il fagkundskap angaar saa tillater jeg mig
at giore veidirektor Baalsruds ord {il mine, naar
han i sit veibudgetforslag for indevarende termin
uttaler at veivedlikeholdet er en kunst som bare
kan leeres ved flid og livngere erfaring. Natnrlig-
vis, noen erfaring har jo de Iensniend som i
Lengere tid har forrettet som tilsynsm:iend, ow
da specielt de lensmand som i swerlig zrad har
interessert sig for veiviesenel, oz av dem, jeg har
truffet ikke saa rent faa, men ogsaa for disse
siste. or det naturlig at de ikke har kunnet gjore
veivedlikeholdet til noen speecialifet. Naar, hvad
jeg haaber, vi Jier i landet i likhet med andre
land raarv ct veilaboratorium eller lorsgksanstalt
1il utforelse av de mere videnskabelige underso-
kelser oz forsok vedkommende forskiellige vei-
materialer m.v. samt efterhvert som overgangen
til maskinell arbeide fiuder sted, vil mangel paa
wkyndighet hos tilsynet bli stadig mere frem-
for et effektivt veivedlike-

h
trivdende og til hinder
hold.

Saa er det kontrollen med arbeiderne. Det er
rormentlig paa alle meningsberettigede hold enig-
het om at saadan kontrol er nedvendig. Forsem-
melse i sz henseende straffer sig m(m;_;edobbelt-
Vil saadan kontrol knnme ntfores {ilfredsstilleude
av-lensmiendene? Uten at gaa noens wre for nwer
tror jer man trygt kan hesvare dette sporsmaal
benekiende. Det er en kiendt sak al lensm:endene
paa gruwd av mange andre og for dem viktigere
eisreinaal har faat mindre og mindre tid til at
bheskjweftige sig med veiviesenets aflirer, og paw

VEIDIREKTOREN 7

mange, vistnok de fleste, steder forekommer der
allerede nn ingen nevanevardig kontrol. Hertil
kommer at det fremtidige vedlikehold vil kreeve.
at tilsynsmanden ogsaa paa anden maate gauske
anderledes end nnt maa kunne staa til veiadmini-

sfrasjonens tjeneste. Jeg teenker her swerlig paa
at det vilde viere en selvsagt opgave for ledel-
sen av vedlikeholdet ved diverse forsek at fast-
slaa, hvilke metloder for vedlikehold, som ecgner
sig: best for de forskjellige veier — forsok som
paa grund av forskjellighet i klimatiske og geo-

trafikmeassig henscende vil
I saadamne

loziske forhold og i
maatte ntfores paa angjveldende sted.

tilfivlder vil det viere aldeles nodvendig at ha et
meget akiivt tilsyn som mellemled mellem vei-

kontoret og wveivokterne.

Av det jeg foran har uttalt vil det formentlig
fremean, at jeg finder bla. at en forandring i
deu nuvierende tilsynsordning er vwomgjengelig
nodvendig av saavel okonomiske som rent trafik-
mrssige wrunder. Sporsmaalet blir derneest, hvil-

len tilsynsordning bor valees. For jeg gaar over
til af skissere den ordning, som for fiden stort

sef an{aes at passe best for vore forhold, skal jeg
ifolge forskjellige kilder korteliz nwmevne, hvor-
ledes man i denne henseende har indrettet sig i
andre land med hoit ntviklede veiforhold.

De mest utforlige oplysninger som saavidt
mig bekjendt foreligger herom i vor noe spar-

somme veiliteratur er en «meddelelsey fra avde-
lingsingenior Arne Nilsen fra en studiercise i
Frankrilte og omhandler bl.a. veiadministrasjonen
C'ompiegne i departementet Qise. I an forteller
herom: Qise bhar et flateindhold av omkre. 6000
km.® oz er delt i 3 avdelinger, Beauvais. Clermont

og Compicgne. Sistnmevnte avdeling, Compiegne,
Lar en veilengde av 1000 km. Denartementets

ledes av en chefingenior, som samtidig
jernbanebyeningeun oz jernbanens ved-
likehold. Alt specialarbeide angaaende bhroers kon-
struksjon oz bygning forestaaes av ea sbeciel
Inroingenior. Neste administrasjonsled er ordincer-
ingeniorene, hvorav der var 1 i hver awvdeling.
e var hver inden sit distrikt vei- oz kanalin-
ceniorer oz hadde desuten opsyn med jernbanene.
Derves niermeste underordnede medarbeidere er de
saakaldte «kondukterers. Wondukiorene, som an-
tugeliz tilsvarer hvad vi hos os almindeliz for-
staar ved eeifilsynsmand. har hver en veil:engde
av ea 120 km at fore opsyn med samtidie som de
ogsait Toretar alle nthetalinger til veiarbeiderne
ut. v. inden sit distrikt. Angaaende kondulktorenes
aldannelse oplyses at de har i almindelighet liten
cller ingen teknisk skolentdannelse. De blir of-
fest utvalet hlandt arbeidere som viser swerlig in-
telligens oz interesse for arheidet. De arbeider sig
saaledes op giennem gradene og arbeider ogsaa
en tid pan ingeniorens kontor, hvor de oplares i
tegnearheider, Lknbikberegning. regnskapsvesen
m. v. De almindelige vedlikeholdsarheider utfo-
res av wcivoktere. som kontrolleres av veivokfer-
chiefer. En veivokterchef har opsyn med 5 til 10
veivoktere og kan ved siden herav ha en kortere
veistriokning  at  vedlikebholde.  Veivokterdistrik-
tenes lwngde varierer omkring 6 km.

Angaaende veiadministrasjonen i Baden med-

veivasen
inspiserer

deler davierenden avdelingsingenior, nu overin-
genior Thor Olsen falgende fra en %hpmldlo-
reise 1 1911:  Storhertngdommet Baden er delt i

19 fylker. som i utstrekning er meget mindre end
vore fylker, hvorimot hefolkningstetheten og tra-
likken er meget storre. IHvert fylke danner en
veikrets, som hestvres av en Baurath med assi-
stanse av mindst 1 fyldt utdannet ingenior og
dernwest tekniske hjmlpearbeidere o2 kontorperso-
nale. Inspeksjonen er delt i veimesterclistrilter,



8 MEDDELELSER FRA VEIDIREKTYREN Nr. 1

hvorav der dengang var 95 i hele landet, hver
med en gjennemsnitlig liengde av 113 km. Vei-
mestrene (tilsynsmeaendene) har det nermesie op-
syn med alt vedlikeholdsarbeide, men blir kun
undtagelsesvis anvendt ved nybygning. De har
en lavere teknisk utdannelse eller maa i tilfwxelde
underkaste sig en cksamen. Vedlikeholdet utferes
av veivoktere.

Sistnaevnte rapport omhandler ogsaa veived-
likeholdet i Schweiz, men kommer ikke naermere
ind paa administrasjonsordningen. Det oplyses at
naturalarbeide ikke findes i mnoensomhest form.
Alt vedlikehold utfores av lonnede folk.

Hvad amerikanske veiadministrasjonsforhold
angaar har jeg ikke helt uttemmende oplysninger
herom. Ifslge veidircktor Baalsrud synes man der
at ha en ordning som er temmelig sterkt centrali-
sert. Saaledes meddeles angaaende Wisconsins
vedlikeholdsordning, at denme stat er delt i 9
divisjoner med gjennemsnitlig ca 1400 km stats-
vei, hvis vedlikehold kontrolleres av en divisjons-
ingenior med assistenter. Assistentene skal bl. a.
mindst 2 ganger maanedlig visitere hver vei-
vokter. Noe mellemled mellem veivokterne og
nxvnte divisjonsassisienter — tilsvarende de fran-
ske konduktorer og de tyske (hadensiske) wvei-
mestre — synes ikke al eksisterc. For County-
hovedveiene eller de sekundzere hovedveiecr — sy-
nes administrasjonen at veere ordnet nogenlunde
scm vor fylkes-veiadministrasjon; men noget til-
svarende vor nuvaerende tilsynsordning (lens-
maendene) er ukjendt.

Av de navnte utenlandske ordninger hvad
veitilsynet og kontrollen angaar synes den fran-
ske og tyske ordning mest fuldkommen. Swmrlig
hvad kontrollen angaar synes de at staa ad-
skillig over den amerikanske. Det vil vistnok med
fordel kunne anvendes ogsaa hos os i strek med
stor trafik, eksempelvis i distriktene omkring de
storste byer, hvor der til stadighet maa foregaa
et intenst vedlikehold, og hvor der saaledes er
serlig om at gjere at kontrollen er effektiv. I
distrikter med liten trafik vil den derimot for-
mentlig falde forholdsvis kostbar. Som bekjendt
har det ogsaa hos os i den senere tid vaert gjort
noen spredie forsek paa at komme over til en
ordoing med specielt og faglert veitilsyn. Saale-
des har baade Ostfold, Hedmark, Vestfold og Ro-
galand fylkesting efter forslag av vedkommende
overingeniorer vedtat beslutninger 1 denno ret-
ning. For ﬂedxuarks vedkommende var det me-
ningen at tilsynsmandene foruten tilsyn med vei-
\*33d11keholdet ogsaa skulde utfere opsynsmands-
tieneste veq veianleggene. I de ovrige 3 fylker
var det der1m_0t vistnok tanken at det nye tilsyn
ingen befatning skulde ha med anlegsdriften.
(jgfnn{mifﬂr_elsen strandet imidlertid paa Stortin-
gets holdning, sandsynligvis hovedsakelig fordi
glennemforelsen betinget ansmttelse av nye funk-
sionzerer, hvilket netop nu, — det var i 1921/92 —
ikke var populer politik.
nmv’ixtltrods for at Stortinget derved hindret de

e fylker i at fua et fagmassig utd: t til
syn ved veivedlikeholdet. tor det sliikos oo o
. tor det ullikevel veere et

Spor, ; i

npgmiglraz;logm denne Stortingets avgjorelse egent-
el dennustak. Il'lvertfald synes det noksaa
fo ’nepp il{ye ordning slik som den var plan-
forbedrin.‘zf3 :v ddeenhaéi(f;e(']mrt' s G O
giwlder kontrollen. Jegdl'nfllliseingtesr Or?f; " S?‘T
dels meget lange tilsynsdistrikter som var efo1 -
slaat samtidig med at der vay stipulert en m =
snam fast reisezodtgjorelse for l:ils,ynsmzEcndeeEfJ.t::t

Desuten vilde de nye tilsvnsmaend blit temmelig
sterkt belastet med diverse kontorarbeide av for-
skjellig slags, s@rlig regnskapsviesen, som paa
grund av manglende trening vilde ta uforholds-
massig meget av deres tid, og hvortil de kanske
tildels ogsaa vilde vaere mindre skikket.

Jeg minder i denne forbindelse om hvad lens-
meaendene for tiden har at utfere av denslags kon-
{orarbeide. Foruten adskillig korrespondanse om
de forskjellige saker, budgetforslag m. v., skal
lensmaendene foreta utbetaling av lonninger til
veivokterne og veiarbeiderne, fore regmskaper, fore
svkekasselister, utarbeide opgaver til lignings-
myndighetene, foreta skattetraek, avholde lisita-
sjonsforretninger m. v., altsammen arbeide som
kraever adskillig f{w@rdighet i1 disse ting og ad-
gkillig tid.

Det er derfor min opfatning at man for tiden
vil kunne opnaa like meget, ja endnu mere ved
cn anden ordning hvormed man ogsaan undgaar
at gaa til oprettelse av noen ny funksjonazr-
klasse. S:erlig gjwelder dette de distrikter, hvor
trafikken ikke er utprieget sterk, d.v.s. den langt
overeveiende del av landet. Den ordning jeg her
teenker paa har allerede noen tid veaeret forsokt
i endel herreder i Akershus fylke og fra iaar
ogsaa forseksvis ctablert i Vestfold. Den tor vaeere
herrerne, ialfald endel, bekjendt fra tidligere, og
den gaar ut paa, at de fast ansatte veiopsymns-
maend ved veianleggene ogsaa blir anvendt ved
veivedlikeholdet i den utstriekning dette lar sig
forene med deres arbeidsplikt ved veianleggene.
Dec anvendes ved siden av lensmandene og deres
gieremaal bestaiar hovedsakelig i opsyn med bro-
arbeider, ledelse av den maskinelle drift og des-
uiten instruksjon av og kontrol med veivokterne.
Ordningen som er indfert i forstaaelse med lens-
maendene mediorer ingen indskrankning i lens-
meendenes tilsynsplikt. Den er imidlertid endnu
gaa ny i mit fylke at der endnu ikke kan sles
noe bestemt om, hvorvidt den vil bli sekt gjort
fast, men resultatenc hittil er ialfald meget gode,
hvorfor jeg trygt tor belegne den saaledes trufne
foranstaltning som et fremskridt av betydning.

Gjennemforelsen av denne nye ordning har
vaesentlig veeret lettet ved det utmerkede tiltak
av Stortinget efter Veidirektorens forslag ved ifjor
at opta en ny bevilgningspost til forsek med spe-
cielt veitilsyn.

Jeg vil tilslut paany og
den nu almindelige ordning med lensmaendene
alene som tilsyns- og kontrolorgan ikke er {il-
fredsstillende, hvorfor der ber optacs et bestemt
og maalbevisst arbeide for at rette de mangler
som derav felger for veivedlikehold. At peke paa
¢n ordning som passer overalt og i alle tilfslder,
vil jeg ikke indlate mig paa og en losning i den
retning ber heller ikke tilstreebes, da den ikke vil
bhegitte den nedvendige clastisitet som er betin-
zelsen for at de hjmlpemidler som staar til raa-
dighet anvendes fuldt ut og paa rasjonel maate.
J det enc tilfelde passer kanske den fornavnte
franske eller tyske ordning best, i andre tilfeelder
den som nu hrukes i Akershus og Vestfold, og
atter i andre tilfeelder vil man kanske endog med
fordel kunne benytte den gamle ordning. En rik-
tig losning av spersmaalet om hvordan veitil-
synet ber ordnes maa derfor gaa ut paa, at man
efter god forretningsmaessig metode paa hvert en-
kelt sted — ikke bare fylkesvis men ogsaa inden
det enkelte fylke — vaelger den ordning som pas-
ser best til det tilstedeveerende behov.

sterkt pointere at
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ESSENASFALT

P NYTT BITUMINOST AMNE IFOR

VARAKNTIG YTBELAGGNING.

Foredrae den 12. december 1924 i Kristiania i samband med viigjubileet.

Av CiviIng. G.

Innan jag ingiir pid beskrivningen av det nya
itmmet, som hiirmed [or forsta gangen presenteras
infor en storre krets av fackmiin i Skandinavien,
méa det tillitas mig For att erhalla den ertorder-
lira bakgrunden att forutskicka en kort sam-
manstillning dver de mera vanliga beliggnings-
dmnene och de intryvek jag latt av deras nuva-
1ande «stitllnings i en del Linder jag i1 ar hesikt.

Jag Porbigar i detta sammmanhang  givetvis
grusviigarne och antager att jag konunit upp i

en sadan trafikmiingd, (vars storvlek det i det hiir
sammanhiinget dir opakallat att niirmare inga pa)

att det ej liingre ir ckonomiskt eller mdojligt
att hillla en gatu- eller viigyta med makadam
cller grus. Da maste man tillgripa vad vi 1

Sverige kalla varaktig ytheliigening., 1 relativt

Jild 1.

wlest befolkade land sasom Norge och Sverige
giller detta emellertid f. n. i huvudsak endast
agator och utfartsviigar, i IEngland och Danmark
diiremot en mycket stor del av viigniitet. T
Amerikas forenta stater finnes exempel av biada
slagen.

Siasom en overgingsform har man ytbehand-
lingen av makadam- och grusbanor, vilket f{or-
faringssiitt under vissa f{oratsiittningar Lkan
Limna mycket goda resultat. Den kiinde d. v.
vigehefen 1 Wisconsin, Mr. Hirst, meddelado
mig att man med t. ex. tjiirbehandling & grus-
bana kunde hiilla en tralik pa 2000 fordon per
dag. IEn hirmed exakt overensstiimmande upp-
eift erhdll jag i London av Middlesex County-
engineer, Mr. Dryland, som angav 3000 ton/

dag. Uppfattningen i dessa linder — och iiven
i Tyskland — synes emellertid vara, att gas-
verkstjira ej ir liwmpligt ramaterial {or raffi-

neringen. Man {foredrager koksverkstjiira. De
vitlkiinda Tarviaprodukterna lira. exempelvis be-
sta av raffinerad koksverkstiiira,

De nu brukliga varaktiga ytbeliiggningarue
kumma delas i 2 huvudgrupper:
sddanna som uigodra bade slit- oeh birlager och
sidana som endast utgora slitlager.

Till den forsta gruppen hor betong och i all-
méanhet storgatsten.

Den senare gruppen kan delas i 2
avskilda avdelningar:

bestdmt

Bergendahl

hituminodsa beliiggningar samt
smagatsten, klinker, tviistubb, gummiplattor osv.
I Sverige dominerar som bekant L. n. for gator
storgatsten oeh Yor viigar smiagatsten. Den se-
mware syues emellertid diven 1or gator vinna ter-
viing pa storgatstenen. Pi de senare aven har
cemellertid  bitumintsa beliiggningar och betong
vunnit Yortroende och kommit {till anviindning.
I Danmark, dir tidigare smagatsten riitt en-
vitldigt hiirskat a viigarne, synes de bituminisa
och

beliiggningarne nu pa  viig att sla igenom
pagar hitr en synnerligen omfattande forsoks-
verksambet med dylika.

I LEngland dominerar f. n. for savil gator
som viigar de bitumindsa beliiggningarne.  Vis-

serligen hava  engelsmiinnen borjat bygga  be-

TIEE 5y
i

Bild 2.

tongviigar, men dessa forses i regel med bLitwmi-
nés vta. Viigviisendaet i England som f£orfoll un-
der kriget, genomlever nu en «boom», som eu
\'iﬁ:.f;ljl:lh uttryekte sig, sisom aldrig tillforue.
Man avser att erhalla storre delen av landets
huvudviigar 38000 km., forsedda med varalktig
vibeliiggning el. vtbehandlade. Indrinkningsme-
toden (grouting) anviindes alltmera.

. I Amerika dominerar f. n. {or gator bitumi-
nisa beliiggningar, med el. utan betongunderlag,
a4 vigarne diremot betong, tydligen pa grund
av det amerikanska viigniitets brist pa fundament.
Som hekant bestir en iildre amerikansk viig ofta
blott av ett par hjulspir diir den ej rent av
blott hestir av en telefonlinje.

] De bituminésa beliggningarne kunna limp-
ligen uppdelas i 4 grupper:
stampasfalt
wjutastalt
bitumings betong (asfalt- el. tjirblandad maka-

dam)
bitumings makadam (asfalt el. indrinkt maka-
dam).

Stampasfalt avser som bekant en naturligt

bitumeninpregnerad kalk- el. sandsten, som i
pulvriserat  och uphettat tillstand utbredes,

stumpas och viiltas till i allmiinhet 3 em. tjoek-
lek och i regel & betongunderlag.

. Forutom den egentliga gjutasfalten tilliter
Jag mig under denna benimning for enkelhetens
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skull iven innesluta sandasfalten, ehuru de star
pa grinsen mellan denna och niista grupp. 1
utlandet ligges sandasfalten ofta i 2 lager med
7% cm. tjocklek helst & betong, i Sverige har
mycket goda resultat erndtts med blott 3 cm.
sandasfalt 4 astaltbetong.

Dessa bigge beliggningar, om man nu fran-
ser trikubben i Londomn, iro som bekant de van-
ligaste & huvudgatorna 4 kontinentens och Ame-
rikas storstider. De kriva under de niirmaste
10 & 20 Aren prakliskt taget intet underhall. Som
exempel hirpa kan nimnas den starkt trafike-
rade Victoria street i London, som, belagd redan
for 23 ar med stampasfalt, forst de sista aren
krift underhall. Trafiken hir torde ligga mellan
50 a 100000 ton /dag.

Bitumenblandad makadam torde vara den i
Sverige mest brukliga formen av bituminésa be-
liiggningar. Hir finnes minga patenterade ut-
forningsmetoder, av vilka den amerikanska Bi-
tulithie och Warrenite dro de mest kiinda.

Pa grund av den for ovanstaende metoder
erforderliga dyrbara maskinuppsittningen vid
framstidllning av mera kvalificerad produkt har

nerhet stampasfalten — sa dyra, att de endast
skulle kunna komuma till anviindning i mycket
begrinsad omfattning, Smagatsten dog ¢j heller,
da pa grund av dess konstruktionshojd skulle
krivas upprivning av den befintliga ytan och i
stilllet hiirfor inbyggnad av nya fundament. Se-
dan hela skalan av bitumindsa bheliiggningar ge-
nomprovats bestimde man sig i 1914 {6r den me-
toden att efter av jamning av gatuyvtan med as-
faltbetong forse den med en 3 a 4 cm. tjock sand-

asfaltbeliiggning. Som synes precis den 1metod,
som med myecken {ramging anviints i Sverige.

Ittt mycket omtfattande byggnadsprogram Dblev
ocksa faststiillt i enlighet hiirmed.

Krigs- och efterkrigsforhallandena ivagn
cemellertid Dr. Dammann att franga denna me-
tod och att anyo stka finna andra utvigar.

Salunda komn det sig, att han efter mycket
experimenterande slutligen vintern 1920—21 hade
problemet — atminstone tcoretiskt — fullstiin-
digt 16st och Lkom fram till det nya beligglss-
imne, som han efter fodelscorten wivit namnet

Essenasfalt, och som han ansag ligea i(lOilleLb51l
nira, att det iven sedan dvriga bituminosd De-

Bila 3.

man pi de senare tiderna mycket gatt in for
d. s. k. indrdnkningsmetoden.

I regel behover slitytan vid dessa bigge se-
nare metoder pi grund av sin ringare tjocklek
férnyas efter viss tid genom Yytbehandling.

Alla ovanstiende metoder karakteriseras av
att bitumenhalten i runt tal utgor 10 %, rdknat
efter vikt, att bitumenets bindekraf Ar den «sam-
manhallande» faktorm, att de kriva uppvirm-
ning (undantag finnes vid en del s. k. kalla for-
faringssitt), omsorgsiull viltning, fackkunskap
samt slutligen att de #ro mycket kiinsliga for
viaderleken.

DC?'t var dock icke dessa egenskaper, som redan
1011 f6rmadde gatubyggnads-chefen i Essen, Bau-
rat Dammann, att genom experimenterande
gch.. sed'an han i Essen genomprovat alla kiinda

elaggllmgsmetoder soka utfinna ett enkelt, bil-

!:f;tn och ldtthanterligt beliiggningsiimne, var-
1%; fgn(% det sliulle. bliva mo&jligt att inom rim-
1d och {6y rimliga kostnader

g : f ] ¢ sitta Essens
(slfltliga ga‘pungt (3 mill. m?) i det skick som an-
‘0 en storstad. Gatorna bestd nimligen i cen-
tlllll'll av mycket ojimn storgatsten och i ut-
I\antgrna av  vattenbunden makadam el. slagg
] Till att bérja med var det de siireg-:na. for-
'hallandena i Essen. Pa grund av sittningarne
i d9n genom grufdriften underminerade staden
ansags stamp- el giutasfalt ej kunna ifraga-
komma. F. §. voro dessa beliggningar — i syn-

Bild 4.

liggningar atevkommit till rimligare priser 1n-
nebar mdojlighet att uttringa dessa.

Vad iir da Essenasfalt?

Enklast torde det vara att rubricera den Sa-
som konstgjord stampasfalt. Men det finnes dock
en grundvisentlig och principiell olikhet och det
ar sividl bitumenhalten som bitumenets uppgift.
Medan stampasfalt i likhet med oOvriga bitumin-
0sa beliggningar bygga pa bitwmenets egen bin-
dekraft, si ligger hemligheten med Essenasfal-
ten i att anvinda ett sidant mineral, som vid
komprimering «binder» i och for sig sjilv och
ir bitumentillsatsen endast till f6r att underlitta
komprimeringen samt gdra massan vattentiit.

Det karaktiristiska for KEssenasfalten ir:
att endast vissa mineral kunna anvindas,
att de skola vara finpulveriserade,
att avsevirt mjukare bitumen anviindes,
att bitumenhalten endast ér 5 & 6 % d. v. s. un-

gefiir hilften av vad som hittils i regel
brulkas,
att imnet méste underkastas en langvarig och
omsorgsfull blandnings- och hopknadnngs-
procedur.
Det bista radmnet #Hro masungsslagg och
kalksten. Granitmmjsl duger endast med tillsats,

sand ej alls. . .

Lustigt nog har jag i Amerika funnit experi-
ment i samma riktning, d. v. s. mot kons’ggnord
gslampasfalt, av d. v. underbillschefen i Wiscon-
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sin, Mr. Donaghue, men hade de, di experimeon-
terandet nyligen boriatl, ej hunnit lingre an newr
{ill 8 % bitmmenhalt och sand som ramaterial,

Bitumenet unlgidres antingen av en viss blandd-
ning av tjiirbeek oeh antracenolja eller motsva-
rande blandning av asfaltpreparat.

Det torde fora For langt att niirmare inga pa
tillverkningen.  (IFor de som iiro niirmare intres-
serade hitrav kan hiinvisas {ill patentbrevets le-
skrivning. Norska Patentets nr. iir 40217). En-
dast s mycket ma siigas, atl tillverkningen krii-
ver myceken omsorg och erfarenhef, ett noga nt-
provat mineral och ettt viil avpassat bitumen.
Tillverkningen hor diiefor ske 1 en central fa-
hrik for varje avsittiningsomrade.

Tills {imnet hunnit nivrmare provas i Norvdow,
Lkommer givetvis endast att upprittas en fabrik,
sunnolikt i Sodra Sverige. I"or den hiindelse iim-
net kommer vinna [ortroende i Norge kommer
givelvis denna fabrikation att overflyttas dit.

Issenasfalten iir eft kalt svartbrunt foga, af-
firgande pulver, som kan siindas i Jiirnviigsvagn,
Jastbil ecller skuta frian rabriken till forhryk-
ningsplatsen.

Vad dir div fordelarne med Essenasfalten.

1. Det behiver ingen uppviirmning.

2. Def kan lilggas a4 gammal stengata, makadam-
vilg eller varje {illkort underlag.

3. Det kan uatliigegas 1 regnviider.

(Obs. Underbotinen som ulgdres av ecn
gammal ojimn stengata som i det hiir fallet
aviiimnats med tjirad finmalkadam.) i

4. Hela utbredningsarbetet bestéir i utsky{fling
och handviiltning oeh kriver inalles 2 a 3
tim. per 10 m* 1Iifter en timlon pa t. ex. kr.
1.50 kostar det 30 a 45 dre per kvm.

5. Trafiken kan 1 regel omedelbart sliippas i
och under dess inverkan erhalles sedan inom
Lkort tid en hiard men dock elastisk yta, som
ej kan skiljas fran den biista stampastalt.

6. DA beliigeuingen har samma koustruksjons-
hojd som stampasralt 3 a4 5 em. efter kompri-
meringen (den komprimeras ihop till héilften

av den utlagda hdjden) kan den i regel di
rekt utliiggas a befintlig men kasserad he-

liggning utan behov att iindra troftoarer,
rilmstenar o. s. v.
7. Under forutsiittning av riktig {tillverkning

och uttlilggning Lkriiver Dbeliiggningen aft

doma av hittills vununa erfarenlieterr prak-
tiskt taget inget underhall d. v. s. den for-

hiller sig sisom stampasfalt och sandastalf.
Pa grund av den ringa bitumenhalten blir
beliiggningen oberoande av temperaituren (si-
ledes ¢j mjuk i varme) sami mindre «slirig».

o

Ovanstiende giiller i allmiinhet. Vid mycket
hart trafikerade gator el. viigar bor en del for-
siktighetsmtt iakttagas och kriiver detfa mycken
erfarenhet. Uppfinnaren har dirfor tilleatt att
tills tillverkningen vunnit stidga och til]riicl_{li_g
erfarenhet betr. liiggningen erhillits endast horia
normalt trafikerade gator och viigar.

Eventuella reparationer pd grund av felak-
tigt utforande eller gatuytans uppbrytning at-
fisres helt enkelt genom pafyllning av ny massa,
sedan den gamla avligsnats.

med

Vad kostnaderna betriiffar, sii stiilller sig det
sva dmnet givelvis den [orsta el. de forsta Aren
dyvrere dn vad det i fortsiitiningen kommnicr att
gora. 1% n. kan man beritkna kostnaden salunda:

MEDDELELSER FRA VEIDIREKTOREN 11

kr/n¥, gator och viigar med
7 kr/m’, tungt tratikera:le

ainghanor 4 a 3
medeltung tratfik 6 &

wator 8 kr/m® Vid en (illverkning i Norge
skulle jag  vilja uppskatta kostnaden i norska

kronor hogst 50 % hogre iin ovanst., saledes uii-
weliir mitt emellan {jiir- ceh asfalthetong. IIuru
myeket billigare det sedan kan stitlla sig i fram-
{iden bhevor givetvis pa onsiittning oceh ravarn-
tillgaingen i Norge.

S/RBESTEMMELSER OM
MOTORVOGNKJ@RING.

1) Den tidligere bestemmelse om at bygde-
veiene i Ringsaker bare kan belares med mofor-
vogner hvis storste bredde ikke overstiger 1,6 m
or ophivvet.

2) IWjorchastigheten for motorkjoretoier paa
bygdeveiene i Asker er fastsat {il 24 km pr time
ved beslutning av Akershus tylkesveistyre den
26. november 1924,

3) Ved Opland fylkesveistyres vedtak er byg-
deveien Odegaarden—@Avre Ofstedzl i Biri herred
aapnet for automobilkjoring:.

4) Rogaland fylkesveistyre har besluttet at
tillate kjoring med motorvogn paa lolgende byg-
deveier i Lund:

i ;1) Moisbroen til Moi st. og videre til Hauk-
and.

b) Dampskibsbryggen—Lund kirke—Skaaland
—Gursli—Sokndal granse.

Tilladelsen er git paa betiugelse av
ring Dblir lorbudt under t:elelosning.

at kjo-

3)  Akershus [ylkesveistyre har under 15. ja-
nuar 1925 fattet folgende beslutning om motor-
vognkjoring paa Nesodden:

1) «PPaa et strok i narhefen av IFjeldstrand
som begrienses av Tyvebiekken paa Hellaveien,
Dammyren ved Fjeld samt Fieldsirand brygege,
sietlies den storste tilladte hastighet til 15 km i
timen.

b) Tor de ovrige byvgdeveier paa Nesodden
bLlir den storste tilladte hastighet 24 km i timen.»

6) Akershus fylkesveistyre har i meote den 21.
januar 1925 bestemt folgende:

«Automobilkjoring paa vintevfore skal frem-
deles indtil 1. december 1926 veere forbudt paa
folgende olfentlige veier i Aker:

a) IKeiser Wilhelms vei og Holmenkolveien
mellem Frognerseeteren og Besserndgrinden.

b) Ankerveicn og Froguners@eterveien mellem
Pesserud st. og Skogveien i folgende tider:

1) paa son- og helligdager samt — efter po-
liticts narmere hestemmelse — paw enkelte store

sporisdager fra kl 10 morgen til ki 12 nat.
2) paa hverdager fra kl 6 em (il Kl 12 natf.
Nwervaerende bestemnielse trar ikralt straks.s
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PERSONALIA.

Overingenior C. J. Hugo fratraadte den 31.
desember 1924 efter opnaad aldersgraense sin
stilling som overingenisr ved Veidirekioratet.

3

Overingenigr av kl. B, Thor Olsen er av
Arbeidsdepartementet antat som overingenior av

kl. A ved Veidirektoratet fra 1. januar 1925. Det
cr forutseetningen at han under Veidirektorens

fraveer fungerer som direktorens stedfortraeder.

%

Overingenior P. Boye fratraadte den 4. ja-
nuar 1925 efter opnaad aldersgriense sin  stil-
ling som overingeninr for veivasenet i Nord-
land fylke.

Som opsynsmeaend
Troms fylke er fra 1.
A. Thomassen og

ved veiadministrasjouen i
j 1925 ansat Jakoh

januar
Alfred J. Lovhaug.

LITTERATUR.

«Dansk veitidsskrifl», 1ste hefte 1925 er utkom-
met og har fslgende indhold:

Veidirektor A. Baalsrud.
Feerdselslovens § 21.

De norske veies tilbliven og utvikling.

Néagra erfarenheter betriffande anviindningen av
astfalthetony i Stockholm.

Aslaltbetonarbejder i Kobenhavn.

Forsog med anvendelse af Dr. rslevs Tjierepre-
parat som stovdampende Middel paa en Del
al Irederiksberg Kommunes Veje 1924

Dr. Erslevs Tjerepraparat.

I3t norsk Torslag om Statstilskud til llovedveje-
nes Vedligeholdelse med nogle DBemaerkninger
om de tilsvarende danske Iorhold.

Aslaltarbejder i IFrederiksherg KNomimune 1924,

Anvendelse af Natriumsilikat til Vejbelivgning.

Gadcebelegninger.

Betienkningen fra Udvalget angaaende Signaler
ved ubevogtede Overskieringer mellem Bane
og Vel

Moderne Maskiner til Vejvedlikeholdelse.

Fra Domstolene.

I'ra Ministeriet for offentlige Arbejder.

IMra. Ministerierne.

Fortegnelse over den Amtsraadskredsene og Kob-
stiederne m. fl. udbetalte Andel ar den i I9i-
nansaaret 1923—24 indkomue Afgift af Motor-
karetojer.

Paaleg om Bivejes Istandsaetielse.

Ferdselstielling den */: 1924 ved
ske Jernbanehomme.

Sporgsmaal og Svar.

Omliegning af Vejmaendenes Iridage i
Amt.

Motortromler i fynske Sognekommuner.

Kataloger.

de kobenhavn-

Tonder

‘Professor P. Le Gavrian.

Indhold af norske og svenske Vejtidsskriftier.

UTGIT AV
Abonnementspris: kr, 10,00 pr. aar —

TEKENISK
Annonsepris: /1 side kr. 80,00, 1/2 side kr. 40,00

UKEBLAD, OSL®O.

1/4 side kr. 20,00.

Ekspedisjon: Akersgaten 71V,

Telefoner: 20701, 23465,





